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Background:
e Post Erika (December 1999)

e 2002: EMSA established
e |egal basis:
Regulation 1406/2002

Regulatory Agency of
the European Community
e Own legal identity
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Extending EMSA’s mandate

November, 2002 - Prestige sinks off Galicia, Spain
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Objectives of EMSA
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Within the fields of maritime safety, pollution prevention
from ships and ship security, EMSA has the following
main objectives:

e To ensure the proper implementation of EU maritime
legislation by Member States i.a. through inspections. B .

To provide technical advice to the Commission and
Member States, also with a view to preparing
coordinated positions for IMO.

To foster technical cooperation, in particular to develop and
operate information systems needed for the implementation of
maritime surveillance

(- O

.. ertain operational tasks, in the fields of pollution response
l and maritime surveillance. ;
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EMSA Structure

DEPARTMENT A: Corporate Services

Unit A.1 - Human Resources and Communications
Unit A.2 - Legal and Financial Affairs
Unit A.3 - Operations Support

DEPARTMENT B: Implementation
Unit B.1 - Safety Assessments & Inspections
Unit B.2 — Ship Safety
Unit B.3 - Marine Environment, Training and Statistics

DEPARTMENT C: Operations

Unit C.1 - Pollution Preparedness & Response
Unit C.2 - Vessel Traffic and Reporting Services
Unit C.3 - Satellite Based Monitoring Services
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Assessment of Classification Societies

Directive 94/57/EC as amended

!
|
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Training of seafarers

Directive 2008/106/EC
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Port State Control

Directive 95/21/EC
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Ship Safety

Accident
Investigation
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Port Reception Facilities

Directive 2000/59/EC
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Cooperation
with Member
States

&

Training
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Ship Reporting - SafeSeaNet

Directive 2002/59/EC

(7 Porto de Lisboa
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European AIS shore based stations coverage and AIS reception theoretical calculated minimum area
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CleanSeaNet - Near Real Time Service — 30 Min
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Phone and email alert

Oil Service
Report

Image
(LR, HR)

Ancillary data

Alert &

Product Delivery
(Web Browser, EMSA)

Acquisition and
Processing

Oil Spill
Analysis

[
»

T=T0 + 30 min

TO = End of scene acquisition
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CleanSeaNet results — High confidence spill
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50 km in length

Cyprus Scene with Spill connected to a
-~ an oil spill indication possible polluter
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On site verification and follow-up
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Mineral confirmed by aircraft, 10 July 2008, Baltic Sea

Satellite image: € CSA/MDA/EMSA 2008
SLAR mmage: € Swedish Coast Guard 2008
Photo: € Swedish Coast Guard 2008

—— .
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On site verification and follow-up
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Spill from Russian vessel - February 2009 - North Atlantic

European Maritime Safety Agency
CleanSeaNet i ‘
ENVISAT 2009-02-14 10:53:38 UTC - ESAlEUopean Space Ageiiey ) ENSA 2009
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Identifying polluters
Ship detection in SAR images combined with AIS
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"ENVISAT 12 April 2008 20:16:53 UTC

e Spill detected on satellite image

e Ship connected to the slick identified
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Port Staté Control inspection triggered by a
CleanSeaNet detection
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"f © ESA (European épace Agency) / EMSA 2008

-

3 November 2008: 20 Km long oil slick in Romanian waters
Potential polluter identified by vessel traffic information system
Ship fined as a result of Port State Control inspection in Galati
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CleanSeaNet Results - All European areas
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CleanSeaNet

gu, 2008 Verification Activities

4 Oil spills confirmed (232)
© Indications Verified (875)
= CSN Indications (3296)

: =]
875 Indications Verified (27%) g, 0 "2
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Monitoring of accidental pollution
November 2007 - CleanSealNet support - Kerch Strait
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Network of Stand-by Oil Spill Response Vessels
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- “Top-up” Member States pollution response capabilities
- Tiered response = “"European Tier” of resources

- Mechanical recovery of oil most appropriate at EU level

- Mobilisation by EMSA at request of MS or EU Commission

- Channelled through "EU Community Mechanism” Monitoring and
Information Centre (MIC) with DG ENV

- Under “operational control” of the affected coastal State

- Cost-efficiency = Co-operation with industry: Public Procurement
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Network of Stand-by Oil Spill Response Vessels

e o ], Equipment Stockpile

-
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i ’;“.'r;:wg‘l!'-ﬁ(é“ > #eee Response Vessel

#=== Response Vessel (prep. phase)
[ EU Member State

[ | EFTACoastal Country

[ ] EU candidate Country




Types of vessels
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Vessels on Exercise: Malta 2008
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Santa Maria

Aktea OSRV
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Significance of EU LRIT DC

o EU flagged ships =
Approximately 9.600*»
vessels

E Total World
Fleet

B EU Flagged

e Overseas territories =
approximately 700
vessels

O Overseas
territories

*only vessels engaged in international
voyages

EU DC to cover about
20-25 % of world’s
fleet

A preliminary conservative estimations
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Maritime Support Services
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> 24/7 availability for:
e System monitoring: SSN, LRIT
e Quality of data monitoring: SSN,

LRIT .

> Single point of contact for alerts:
triggering the EMSA contingency
plan for:

e Qil recovery vessels

e (CleanSeaNet support
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EMSA Staff Evolution 2003-2008
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EMSA Staff by Nationality 2005-2008
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EMSA Gender Balance
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Educational background of EMSA staff

@ Sciences
O Maritime

O Legal/Economics

44%

EMSA staff - previous employment

7%

@ Industry

O Government
O EU Institutions
E Academia

46%
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Novo edificio da EMSA
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Obrigado

www.emsa.europa.eu
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Tendéncia dos Servicos Maritimos.
Quais as apostas para o futuro?

e

ANTONIO BELMAR DA COSTA







Lloyd’s List Bulletin Oct 16, 2008

* Industrial Carriers files for bankruptcy

* Noble to sue STX for S8m over charter party
breach

* Dry bulk rates slide again as tight credit lines
hit shipments



Tanker Market

lookout
For the

Hurricansgl



CONTAINER MARKET

Uncertainty over the pace of world economic recovery
and fleet oversupply are set to dog the sea freight
container sector into 2010, spelling more pain for
shippers carrying manufactured goods. The global
downturn has hit the container sector hard especially on
key routes from Asia to consumers in the West carrying
finished goods from electronics to toys. "It is a pretty
unprecedented situation -- demand is weak globally on
all trade lanes," said Neil Dekker, with London-based
shipping consultancy Drewry. "It has particularly hit the
East-West trade lanes."
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PASSAGEIROS
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ESTALEIROS NAVAIS DO MONDEGO, SA
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CRUZAMENTO DE ROTAS
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 TERMINAL DE CR XOES

« NOVIO TERMINAL PARA NAVIOS DE CRUZEIRO
'+ NOVO PORTO DE RECREK
» B5PACOS COMPLEMENTARES DE CARIZ URBANO




MUNDO DOS NEGOCIOS

Negdcios muito mais
rapidos
Producao e consumos

separados por grandes
distancias.

Outsourcing de funcoes
especializadas

Minimizacao de custos de
stocks

Rapidez e fraccionamento
na entrega das encomendas




MUNDO DOS NEGOCIOS

Adequar a oferta ao
cliente

Personalizar o servico

Procurar as melhores
solucdes

Satisfazer necessidades

Ser imaginativo e
inovador
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AUTORIDADES ENVOLVIDAS

MENOS BUROCRACIA MAIS COOPERANTE




BALCAO UNICO
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AGENTES DE NAVEGACAO

-

B PRESENTE
B FUTURO
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AGENTES DE NAVEGACAO

VIVIAM CONFORTAVELMENTE DOS SEUS NEGOCIOS



Redescobrir a nossa vocacao

* O que é que sabemos
fazer melhor ?

e Quem sao 0S NOSSOS
clientes ?

* Que estratégia devemos
seguir ?

, organizar o transporte
e as operacoes do navio

Armadores
Carregadores/Recebedores

na cadeia de
transportes



Reencontramos um Rumo

somos nés, Agentes d - el quem desenvolve o trabalho de

.. 'rtos nacionais. Apresentando-

‘deias, realcando vantagens
ade do mercado. Sabemos

lhes novos projectn
comparativas e
gue 0 aumentc

interessamos 0s ‘es e recebedores) para
a potencialida odutos pelos portos
nacionais, e @2

comerciais estan.
aumentar a procuic




OCUPAMOS UM LUGAR NA ECONOMIA
NACIONAL P

Do casamento dos interesses dos Armadores com os dos
carregadores e recebedores resulta, nao sd, a animacao e
actividade dos portos portugueses, como também o
desenvolvimento e crescimento das trocas comerciais.

Contribuindo para a procura de solucoes de transportes eficientes,
em quantidade, qualidade e custo ajudamos a competitividade dos
nossos produtos e asseguramos a acessibilidade, a todos, dos
produtos importados.




THE ROLE OF THE SHIP’S AGENT IN
MARITIME TRANSPORT

Other Port
Services

*

Tugs/

Pilots Shippers,

Receivers,
Forwarding
Agents,
NVOCC'’s

Statutory
Authorities

A 4
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Other

» Contractors/
Social

Services




THE ROLE OF THE SHIP’S AGENT IN
MARITIME TRANSPORT

Other Port
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CADEIA LOGISTICA

Receiving of row materials

Raw material Eaw material Raw material
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PARCEIROS







PARCEIROS

Pensamento Estratégico

Investigacao e
Desenvolvimento

Formacao
Marketing

Comunicac¢ao/Informacgao




FREIGHT FORWARDERS
LOGISTIC PROVIDERS
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RODOVIARIOS
FERROVIARIOS




TERMINAIS
OPERADORES PORTUARIOS
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%ELPHIS MEA MLINES

HYPERCLUSTER DO MAR

Que futuro?

SERVICO MULTIMODAL INTRA EUROPEU

Mario de Sousa
DELPHIS PORTUGAL

Cascais, 24 de Setembro de 2009



Exmas. Senhoras e Exmos. Senhores,

Muito embora pretendamos abordar a problematica do Transporte
Maritimo de Curta Distancia, na éptica do Operador Maritimo e
Multimodal, voltada para o transporte de mercadorias em contentores,
perdoem-nos a imodéstia, ndo resistimos a fazer introdutoriamente uma
rapida e despretensiosa viagem pelo passado até ao presente!

Olhando para a n/ histodria, facilmente concluimos que o Apogeu de
Portugal foi atingido quando nos voltamos para o Mar e dele soubemos
tirar partido!

Com o descer da Bandeira Portuguesa nos varios Paises Além Mar, a Frota
Portuguesa, até ai praticamente dedicada aos trafegos com as Ex Coldnias,
sofre um rude e fatal revés, do qual ndao mais se recompos!

A decadente Armacdo Portuguesa, porque ndo conseguiu atrair recursos
financeiros, ou porque nao foi capaz de perceber atempadamente que a
“Era do Contentor” ha muito havia chegado, ficou reduzida a um pequeno
numero de navios e confinada ao trafego entre o Continente e as llhas da
Madeira e dos Acores!

Inventado do outro lado do Atlantico, concretamente nos EUA, pelo Sr.
Malcolm Mc Lean e introduzido no mercado em 1956, o contentor
provocou uma auténtica revolugao no transporte maritimo, sendo a
génese do transporte Multimodal e Factor acelerador da Globalizacdo da
Economial

Com o despontar da Democracia e a Adesao de Portugal a Comunidade
Europeia, a Economia Portuguesa abre-se a Europa e ai encontra novos
parceiros e concentra cerca de 75% do seu Comercio Internacional!



Se é verdade que as principais matérias-primas continuaram a chegar aos
entdo “desorganizados” e “extremamente caros” portos portugueses, nao
€ menos verdade que a proximidade e a flexibilidade do Transporte
Rodoviario rapidamente se transformou na primeira op¢ao para a chegada
de mercadorias que entretanto passaram a ser descarregadas em Portos
Europeus, bem como para o escoamento da produ¢ao Nacional!

Quando da queda das Barreiras Alfandegarias no trafego
Intracomunitdrio, em Janeiro de 1993, o Transporte Rodoviario
Internacional esta pujante, é flexivel e ajusta-se as necessidades logisticas
colocadas pela implementagao do “just in time”!

Com o avolumar dos camides que diariamente circulam nas principais
estradas europeias, o consequente congestionamento dos principais eixos
viarios e a poluicdo por eles provocada, a Uniao Europeia decide que é
necessario inverter o sentido e regressar ao mar!

Para tal, foram efectuados varios Estudos que determinaram as ac¢des a
tomar a nivel comunitario e se encontram resumidas no “Livro Branco” —
A Politica Europeia de Transportes no Horizonte 2010: a Hora das Op¢des!

Para além das varias medidas, incentivos e subsidios sdo colocados no
“terreno” com vista ao reequilibrio da distribuicdo modal e ao
desenvolvimento da Multimodalidade!

Paralelamente, os portos Portugueses modernizaram-se!

Julgo poder hoje afirmar que, alguns deles, sao ja eficientes plataformas
de apoio e interligacao modal!

A nivel Aduaneiro, tendo em vista agilizar processos e procedimentos e,
consequentemente, encurtar o tempo de permanéncia das mercadorias
nos portos, varias medidas “facilitadoras” sao tomadas;

Nomeadamente:

- A divisao dos Manifestos dos Navios (separando mercadorias
Comunitarias das ndao Comunitarias);



- A criagao do Estatuto de “Operador Maritimo de Carreira Regular”;
E, mais recentemente,
- A introdugdo da “Janela Unica Portuaria”! ( SDS e PCOM)

Perante todas as medidas e alteracdes legislativas introduzidas, que falta
afinal a Portugal para que o Mar se transforme numa verdadeira “Auto-
Estrada Maritima” e o Transporte Maritimo de Curta Distancia, num forte
Elo de ligacao entre a Produg¢do e o Consumo?

Do n/ ponto de vista e objectivamente:

- Desburocratizacdao Portuaria e Aduaneira;
- Regularidade
- Tempo de Transito

- Competitividade

Identificadas as necessidades, entdao o que julgamos necessario fazer para
qgue a Transferéncia Modal seja, ndo seja apenas uma “frase feita” no
vocabuldrio do meio de transporte e da logistica?

Entao vejamos:

Para expedir uma mercadoria por via Rodoviaria, um Expedidor ou
Recebedor, apenas terd de telefonar, enviar E-Mail ou Fax a um
Transportador, acordar o preco, data/ hora do carregamento!

Apds carregamento da mercadoria, apenas é necessario preencher e
assinar uma Guia de Transporte Rodoviario Internacional, Tecnicamente
designada por CMR!



Chegado o camido ao destino, a mercadoria é entregue ao destinatario
contra a assinatura do referido CMR, como prova da sua recepgao!

Para expedir a mesma mercadoria por Transporte Maritimo de Curta
Distancia, se o Transportador for “Operador de Carreira Regular”, com
“Procedimento Simplificado” (se o ndo detentor deste Estatuto, a situacao
complica-se), terao de ser cumpridos os seguintes procedimentos
aduaneiros e portuarios:

- O Exportador terd de comunicar ao seu Operador de Transporte
Maritimo a intengdo de transportar uma mercadoria.

De seguida o Operador, ou seu Representante, desde que detentor de
Estatuto Simplificado, nao basta ser Agente de Navegacao, tera de
declarar a Instancia Aduaneira respectiva:

- A matricula do contentor;

- As coordenadas do Expedidor e do Destinatario;
- Tipo de Mercadoria, Quantidade e Pesos;

- N2 do selo aposto no contentor;

- Estatuto Aduaneiro.

(Devemos frisar que o Estatuto de Operador de Carreira Regular certifica o
Operador e o Navio, responsabilizando o Armador, através de Garantia
Bancaria, pelas declaragdes exaradas no Manifesto relativas a carga
transportada)

Para o transporte interno, desde o local de carregamento até ao porto de
embarque, o expedidor tem de preencher os seguintes documentos:



- Guia de Transporte (que tera de preencher os requisitos exigidos

- Packing List

E, em determinados casos,

Também a factura comercial é exigivel para a entrada no Porto de partida!

Claro que ainda é necessario oficializar o contrato de transporte entre
Cliente e transportador!

Para tal, é necessario preencher, assinar e entregar o “Bill Of Lading”, ou,
em sua substituicao o “Seawaybill”!

Quanto a Recepcao de mercadoria Comunitaria,

- Se procedente de porto Comunitario,

- Se 0 navio nao escalar nenhum porto nao comunitario
- Se correctamente manifestada,

E,

- Se 0 Operador de Transporte Maritimo for detentor do Estatuto de
Operador de carreira Regular - Procedimento Simplificado, o seu
Representante declara electronicamente todos os elementos atras
referidos para a Expedicao; sendo o Manifesto entregue na Instancia
Aduaneira de Chegadal!

De realcar o facto de algumas Instancias Aduaneiras em Portugal sé
autorizarem a saida do contentor apds a completa descarga do navio,
conferéncia do Manifesto e acompanhada de cdpia do mesmo onde
constem todos os elementos relativos a carga e ao destinatario!

Se ha portos e Instancias Aduaneiras em que o processo se conclui em
algumas horas, noutros, ainda sao necessarias pelo menos 24 horas para
gue a mercadoria seja autorizada a sair do terminal!



Se detectado qualquer erro, seja de cardcter humano ou processual, é
indeferida a saida da mercadoria do Terminal, sé podendo esta sair apds
rectificacdo da declaracdao Sumaria e sujeita a consequente Coimal

Se o Armador nao for detentor do “Estatuto Simplificado”, ou colocar um
Navio que nao conte no Respectivo Certificado, entdo o Processo
Aduaneiro torna-se muito mais complicado desde o porto de origem até a
saida do terminal no porto de destino!

Se nao estivéssemos em Campanha Eleitoral, diria que precisamos de um
“Simplex” para o Transporte Maritimo de Curta Distancia!

Analisemos agora o porqué da Opc¢ao pelo Transporte Rodoviario em
detrimento do Transporte Multimodal!

Um Expedidor ou Destinatario, que regularmente necessita de fazer
chegar as suas mercadorias a determinado destino na Unido Europeia,
sabe que pela via rodoviaria o pode fazer de forma facil e regular,
independentemente do dia ou hora da semana!

Quanto a entrega no destino, sem grande margem de erro, podemos
dizer, com data e hora de entrega pré definida!

Assim sendo, quando abordado para mudar para o transporte Multimodal,
em que o percurso mais longo é efectuado por mar, invariavelmente o
Cliente, seja ele Recebedor ou Carregador, coloca invariavelmente as
seguintes questdes:

- Custo
- Frequéncia

- Garantia de tempo de transito!



Bem!

Enquanto um Camido, para além de equipamento é simultaneamente
meio de Transporte, um Contentor é apenas o Equipamento que precisa
de meios para o transportar!

Para garantir a regularidade, o Armador precisa de Quantidade!
Quantidade para encher Navios!

e

Navios, existem de varios tipos e tamanhos!

Se de pequeno porte, é mais facil conseguir a sua lotacao e facilita a
frequéncia.

Mas,

maiores navios permitem baixar significativamente os custos por
contentor!

Para que o mercado aceite discutir a possibilidade de transferéncia Modal,
€ necessario que nisso veja vantagens!

Ora, como nao é possivel competir em flexibilidade e em regularidade,
entao é necessario que o precgo seja atractivo!

Para além do custo, também o tempo de transito é vital para a decisao!
Entdo, assim sendo, a velocidade é muito importante!
Sim, claro!

Mas para atingir velocidade e capacidade de resisténcia ao mar
encapelado do Golfo da Biscaia, é necessaria dimensao dos navios!

Pois!

Mas o custo total do transporte maritimo, depende de varios factores,
nomeadamente:



- Custo do Afretamento;
- Custo e Consumo diario de Fuel;

- Tempo de viagem ( dias necessdrios para efectuar uma viagem desde o
primeiro porto de partida, passando pelos varios portos de passagem, até
ao regresso ao primeiro local de saida, vulgarmente designado por “Round
Trip”!)

- Custos de manuseamento e taxas portuarias

Entdo com navios maiores, também é mais facil cumprir com o tempo de
transito, conseguir regularidade e ser competitivo!

Sim, é verdade!

Mas para aglutinar todos os objectivos, sé com servicos PENDULARES!

Isto é:

Servicos em que consideramos, no maximo, dois portos de partida, por
exemplo Lisboa e Leixdes, e dois portos de destino, por exemplo, um
porto no Reino Unido e outro no Benelux, com regresso a origem!

Ok!

Mas entao que tipo de navio a considerar?

Em n/ opinido, navios com capacidade igual ou superior a 1000 TEUS!
O equivalente a cerca de 400 Camides!

Sim, mas Portugal tem mercadoria suficiente para alimentar um servigo
destas caracteristicas em ambos os sentidos?

Questado interessante para analise!

Mas também é verdade que, a carga Comunitaria, podemos adicionar
carga “Feeder”!



Isto é:

Mercadoria proveniente ou destinada a outros Continentes!

Sim, na realidade podemos!

Mas Portugal, nomeadamente Lisboa e Leixdes, nao sdao propriamente
portos de transbordo para carga proveniente ou destinada a outros
continentes!

Pois é!

Aqui estao os chamados custos de Periferia!
Mas temos ainda um outro pormenor importante a adicionar!

Na Europa, grande parte da mercadoria transportada viaja paletizada e as
Euro Paletes ndo sao compativeis com os contentores standarizados pelas
medidas Americanas!

Ja ndo é verdade!

Desde ha algum tempo que alguns Armadores, a operar no Transporte
Maritimo de Curta Distancia, nomeadamente a DELPHIS — TEAM LINES,
colocam a disposi¢ao dos seus clientes, Contentores “40’ e 45’ High Cube
Pallet Wide” bem como varios tipos de contentores ajustados as
necessidades da mercadoria a transportar!
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Conclusao:

A Multimodalidade e a transferéncia Modal da Rodovia para o Transporte
Combinado, para os grandes percursos, transformou-se em Portugal
numa questao, que nos atrevemos a classificar, de “Pescadinha de Rabo
na Boca”!

Estaremos entdo perante o problema de esperar para ver quem sera
capaz de dar o primeiro passo?

As Entidades Governamentais?
As Autoridades Portuarias e Aduaneiras?
Os Armadores?

Os Clientes Utilizadores?

NAOQ!

N3ao acreditamos que o problema se resolva por medidas avulsas ou
apenas por iniciativa de uma das partes intervenientes!

Se nao forem tomadas medidas concretas, certamente continuaremos a
assistir ao aparecimento e desaparecimento de experiéncias e projectos
gue falham, mesmo que apoiados em Complexos Estudos de Mercado e
Viabilidade, Subsidiados, etc., como tém sido as experiéncias de “Ro-Ro —
Roll on Roll Off”, entre outras!

Reduzir-se-a o Transporte Maritimo de Curta Distancia a Projectos
meramente marginais ou apenas ao transporte de mercadorias,
designadas por “ mercadorias pobres” que, por si sd, ndao resolvem o
problema da necessaria transferéncia modal do Transporte Internacional
em Portugal!

11



Na n/ perspectiva, é necessario que se tomem urgentemente as seguintes
medidas:

- Procedimentos e Processos simplificados para a circulagao das
mercadorias Comunitarias nos portos;

- Simplificagao dos Procedimentos Declarativos Aduaneiros e Portudrios;

- Criagao de “Janelas” de atracagao e de operagoes para os Navios a
operar no Transporte Maritimo de Curta Distancia, substituindo a actual
regra

“First in, First Work;

- Criagao de Incentivos que motivem e beneficiem simultaneamente os
Armadores, pelos custos de langamento e maturagao de um Servigo
Pendular e de Regularidade minima Bissemanal e os Utilizadores, pelos
custos pelos custos de adaptagao necessarios as altera¢gées paraa
transferéncia Modal!

Como sempre, se convidados, estaremos disponiveis para participar na
procura de solugdes que, embora pecando por tardias, serao certamente
melhores que se nada se fizer!

Muito obrigado pela aten¢ao dispensada!
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“Hypercluster do Mar — Que Futuro?”

Painel 4 — Visibilidade, Comunicacao, Imagem e Cultura Maritima

Joaquim Moreira, AORN
Cascais | 24 de Setembro 2009




__ Estrutura da Apresentacao

1. AORN

» Associacao dos Oficiais da Reserva Naval

* As Jornadas da Economia do Mar e o Hypercluster do Mar
5. A Construcao da Marca*

« Enquadramento

* O que € a Gestao de Marca (Branding)?

* A nossa visao sobre a marca Hypercluster do Mar

» Conclusoes

*Conteudos do capitulo “A Construgao da Marca” a cargo de:
Once Upon a Brand | Criagao e Gestao de Marcas para PME’s e Startups
www.onceuponabrand.pt



_AORN (Associacao dos Oficiais da Reserva Naval)



_AORN (Associacao dos Oficiais da Reserva Naval)

A sua ligacao a Marinha de Guerra Portuguesa;

A sua vocacao para prestar servigo a Portugal (“E bem serviram sem cuidar
recompensa.’);

» Os Trés “C” do Professor Ernani Lopes (Consciéncia, Cidadania e Camaradagem).




_As Jornadas da Economia do Mar e o Hypercluster do Mar



_As Jornadas da Economia do Mar e o Hypercluster do Mar

* 1° Encontro Nacional da AORN - Figueira da Foz (Centro de Congressos)

— 30 Setembro 203

» A 12 Apresentacio Publica do Hypercluster do Mar — Porto (Palacio da Bolsa)

— 10 Marco 2004

» Construgao e Reparacao Naval - Viana do Castelo — 11 Margo 2005

* Pescas, Aquicultura, Investigacao Cientifica e Recursos da Plataforma Continental
— Aveiro — Junho de 2005

* Portos e Transporte Maritimo em Portugal — Sines — 23 Setembro 2005

* O Interface Mar-Terra e o Desenvolvimento Sustentavel — Figueira da Foz

— 13 Janeiro 2006

* O Turismo Maritimo como Gerador de Riqueza — Vilamoura — 05 Maio 2006

* Energia e Investigagao Cientifica na Economia do Mar — Ponta Delgada
— 20 Abril 2007

« Seguranca e Defesa na Economia do Mar — Setubal — 02 Junho 2007
A Jornada de Encerramento — Cascais — 1° Trimestre 2010




_ Gestao de Marca (Branding)



_ Gestao de Marca (Branding)
_ Enquadramento

O Estudo da SAER

€ a nossa visao sobre o tema.



Marca > Uma definicao

«Uma Marca € uma mistura de
atributos, tangiveis e intangiveis,
simbolizados por uma trademark,
que, quando gerida eficazmente
cria VALOR e influencia
decisoes. »

In: brandchannel.com - Interbrand



_ Gestao de Marca (Branding)

“Valor” pode ter interpretacoes diferentes:

__ Do ponto de vista do
marketing ou do consumidor &
a ‘promessa e entrega de
uma experiéncia”

__ Do ponto de vista
empresarial € “a sequranca
de resultados futuros”

Porque hoje em dia os
consumidores procuram
experiéncias e nao apenas
servicos ou produtos que
cumpram a sua
funcionalidade

Uma Marca forte € uma
Marca valiosa.

Fideliza e cria vontade de
recomendacao.

Mais clientes significam
mais negocio



_ Gestao de Marca (Branding)

Porqueé fazeée-lo?

Porque as Marcas sao os activos mais valiosos das
organizacoes.

Porque acrescentam uma dimensao simbdlica:

__Posicionam e diferenciam os produtos/servicos.

Porque dao uma maior relevancia ao consumidor:
__Sao factor de preferéncia e fidelidade.
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_ Gestao de Marca

*Posicionamento > Uma definicao

«E concentrar numa so ideia
—'ouU apenas numa palavra —
a definicado da empresa na
mente dos consumidores. »

In: The New Positioning — Jack Trout




_ Gestao de Marca
__Alguns Exemplos

seguranca ao
volante




_ Gestao de Marca
__Alguns Exemplos

seguranca ao
volante



_ Gestao de Marca
__Alguns Exemplos

affordable design




_ Gestao de Marca
__Alguns Exemplos

affordable design




_ Gestao de Marca
__Alguns Exemplos

diversao, fantasia
mundo magico




_ Gestao de Marca
_Alguns Exemplos

Dhasy

diversao, fantasia
mundo magico



_ Gestao de Marca
__Uma questao
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_ Gestao de Marca
__Uma questao
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_ ANOSSA VISAO



A Nossa Visao

Acreditamos que o projecto do HyperCluster do Mar e a
criacao da sua Marca € um grande desafio tendo em

conta as suas especificidades inseridas no contexto actual
mundial:

~_ As tendéncias mundiais associadas a totalidade da oferta
do HyperCluster do Mar (industriais, turisticas, inovacao);

Uma Marca assume uma importancia fulcral como
elemento decisor e representativo de uma série de

intangiveis que irdo complementar a oferta mais racional
deste projecto.



A Nossa Visao

Quais os desafios que vai encontrar?
As tendéncias e novos movimentos mundiais

O que queremos que represente?
A “ideia-central” representada numa marca forte

Que papel terao as sub-marcas?
Colectivas mas individuais.

Mas também...




A Nossa Visao

Qual sera o contributo do HyperCluster do Mar
na valorizagao da Marca Portugal?

“PlaceBranding”



A Nossa Visao
_ Place Branding

» Uma definicao:

«A city or destination brand is the sum of what the market
thinks when they hear the brand name. It's how they feel
when they arrive at the destination or experience
communication, and it's what they expect when they select
one place over another.»

by Karen Post

Fonte: brandchannel.com - Interbrand



A Nossa Visao
__Place Branding

» HyperCluster do Mar: Place Branding?

Sera desta forma que se podera desenvolver uma Marca
para o HyperCluster do Mar que se diferenciara pela sua
oferta integrada, destacando-se ainda pela sua originalidade
devido a esta abordagem.

Paises; Cidades; Regides; Locais; Destinos; etc

O place branding pode ser utilizado para diversas “tipologias”




A Nossa Visao
__Place Branding: Case-Study

The critical mass of the EU is shifting
permanently toward east, and the investment
decisions of western companies focus more
often also on China, India or Brazil. Place
marketing and branding is increasingly a
target of interest for public organizations.

Each place needs also to sharpen its image
work, and the development of the brand
palette (of the umbrella brand and the sub-
brands) remains a great challenge. Many
regions use only one marketing slogan and
brand for the various sub-markets such as
visitors, companies and residents.

in:

SUCCESS FACTORS OF PLACE BRANDING: Y

A Study of Place Marketing Practices A&K/\A

Seppo Rainisto BN
http://lib.tkk.fi/Diss/2003/isbn9512266849/ o o



A Nossa Visao
_ Place Branding

__Alguns pensamentos:

Rosabeth Moth Kanter
1996

O desenvolvimento futuro das cidades
estara dividido em trés tipologias:

. Cidades de Pensamento;

. Cidades do Trabalho;

. Cidades do Negdcio

Em comum:

J. Félix Ribeiro
1999

O desenvolvimento futuro das cidades
estara dividido em quatro tipologias:

. Cidades verdes;

. Cidades digitais;

. Cidades do conhecimento /
entretenimento;

. Cidades intergeracionais.

A preocupacao pelo planeamento sustentado do desenvolvimento das
cidades e da sua capacidade de se estabelecerem como uma oferta de vida
para as pessoas — habitantes, trabalhadores, visitantes, etc.




A Nossa Visao
_ Place Branding

__Aideia central:

A definicao de um designio maior — a ideia central — ¢é fulcral na nossa
opinidao dado que é essa a grande base de definicdo de um processo de
Branding de uma cidade, vila ou localidade.

Um processo de Branding desta natureza é o ponto de equilibrio entre
aquilo que se constitui como sua personalidade e o seu designio de
desenvolvimento — o encontrar de uma ideia suficientemente sintética e

relevante para ser assimilada, enquanto simultaneamente cria atractividade
para o exterior.

7

QO facto de ser unica, sintética e central prende-se com uma
tomada de decisao.
Uma cidade ou localidade nunca € uma coisa so.

V4

E um conjunto de ofertas em diversas areas... num local sé.




A Nossa Visao
_ Place Branding

__Aideia central:

No entanto € necessario e fulcral escolher uma ideia que consiga captar a
atmosfera, o ambiente, os valores e a forma como o dia-a-dia se
desenvolvera.

Acima de tudo uma ideia central que possa ter poder comercial, conseguir
diferenciacao e notoriedade face aos diversos tipos de concorréncia e
propostas existentes no mercado.

O que ira fazer mexer a “agulha da decisao” nao € apenas o que o
HyperCluster do Mar pode potenciar, mas acima de tudo o que ela trara que
os outros nao tém nem sonham alguma vez ter (diferenciacao!).

7

A razao pela qual eu quero vir a Portugal (investir, visitar, morar) e as
suas regidoes maritimas.

A razao que me abrira a uma série de outras razées que me fara
ficar, recomendar, convidar e partilhar.




_ CONCLUSAO



_ Conclusao

Porqué criar MARCA?

Porque as Marcas sao os activos mais valiosos das organizacoes:
Marcas fortes sao marcas valiosas.

Porgue acrescentam uma dimenséao simbdlica:
Posicionam e diferenciam os produtos/servicos.

Porque dao uma maior relevancia ao consumidor:
Sao factor de preferéncia e fidelidade.




_ Conclusao

HyperCluster do Mar
Que FUTURO?

Acrescentar ao excepcional conteudo, uma Forma que o
posicione, que o potencie e que 0 coloque na mente de
todos os portugueses (e nao so!).

Como? Através de uma Marca!



_ Conclusao

“O risco é sermos um pais sem marcas nacionais.”

“As empresas estdao no polo porque acreditam, e nao para receber
mais benesses ou subsidios.”

Joao Miranda Presidente da Associagao Integralar que representa o Pdlo
de Competitividade e Tecnologia Agro-Alimentar.




Obrigado.

Conteudos do capitulo “A Construg¢ao da Marca” a cargo de:
Once Upon a Brand | Criagao e Gestao de Marcas para PME’s e Startups
www.onceuponabrand.pt
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INTRODUCA
PENT (Plano Estratégico Nacional do Turismo)
TURISMO NAUTICO NA EUROPA E NO MUNDO
O SECTOR EM PORTUGAL

PROCURA TURISTICA

IMPORTANCIA DAS MARINAS PARA O TURISMO
NAUTICO
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R 7. IMPACTOS ECONOMICOS E SOCIAIS DAS MARINAS

8. AMBIENTE E SUSTENTABILIDADE

9. 10.ANALISE SWOT

10. PROMOCAO E MARKETING
. 11. HUB DA NAUTICA DE RECREIO
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Apresentagao da APPR e o seu amb/to de actuacgdo

- * Tipos de entidades associadas (marinas privadas,
portos publicos, administracoes regionais, IPTM, etc.)

* Plano de accdo 2008-2010

3 * Formagdo
~f
 Ambiente e Energia
* Fiscalidade
g * Estudos estatisticos
= * Promocgéo conjunta

. Entre outros...

e




1. Foram selecc:onados os 10 prmc:pa:s produtos em funcgédo h
da sua quota de mercado e potencial de crescimento, '
bem como da sua aptiddo e potencial competitivo de
Portugal

2. Definicdo de turismo nadutico — nautica de recreio e
nautica desportiva

Estudo exaustivo da nossa situacdo, comparacdo com
mercados concorrentes, oportunidades, requisitos do
sector

Delineada uma estratégia de desenvolvimento
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* A industria do turismo atravessava um periodo de crescimento nunca | “";
- antes visto. Hoje ainda ndo sabemos os impactos da crise economica. -

e Maior industria global - 11% GDP Mundial

e Expectativa de crescimento a taxas superiores do que qualquer outra
industria

. |
-

.~ ¢ O turismo ndutico tem crescido a taxas superiores as restantes formas
~ de turismo (8-10%)

| ¢ As Marinas sGo um oceano de oportunidades para o Turismo nautico
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3.1 MARINAS NA A e
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PAIS Km de COSTA Ne DE LUGARES )L
- Y MARINAS y
UK 12.429 180 56.000
Franca 5.500 370 180.000 -
.’J
Alemanha | 2.400 v
| Holanda Bacias interiores 1.150 180.000
(30.000 lugares
: costeiros)
' Espanha 7.880 320 107.000
l‘
.| Portugal | 2.830 30 12.000
- -.—“.' -
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4. 0 SECTOR EM PORTUGAL % . =i

® CERCA DE 2.830 Km DE COSTA : d %
e CERCA DE 620 Km2 DE BACIAS INTERIORES (RIOS,BARRAGENS,ETC.): ﬁ '
e RACIO DE BARCOS PER CAPITA 285 HABITANTES POR BARCO

Dinamarca $:45'
Finlandia 1:8
Noruega 1:7

Reino Unido 1:107
Franca 1:65

Alemanha 1:111

Holanda 1:64

Itdlia 1:72
Espanha 1:200

Portugal 1:285
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IUMERO DE EN icia Maritima,
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eProcura primdria — Responsavel por 3milhées de viagens de uma

eA Procura Primaria representa 1,15% do total de viagens na
Europa

e 2,3% das viagens realizadas por Escandinavos tém motivacdo

ndutica. Esta é a regiGo Europeia a taxa mais elevada

" e Em numeros absolutos, a Alemanha é o principal mercado

emissor na Europa — 600.000 viagens em 2004

e A Escandinavia + Alemanha concentram quase 40% das viagens
nauticas na Europa
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e
Tabela 1 — Turismo Nautico (NT) V|agens por mercado emissor, ano 2004

Total of % of NT trips on % on the total of
Origin Market Trips the total Nautical Trips NT Trips

(millions) (thousands)

Europe 245.000 b 2.800 100,00%
Germany 51.685 ’ 679 24,30%
Scandinavia 18.571 . 423 15,10%
Great Britain 39.349 b 249 8,90%
Holland 17.763 , 200 7,10%

France 18.493 ) 178 6,40%

Spain 9.103 b 2,30%

P o &

que futuro?




5 PROCURA TURISTICA '-'.";,.; B

. . "I"‘

[H}ymster L558

© MOr e



LA

"
!‘.
-
’

. 5 . TIPO DE CLIENTE

¥ . " |
™ q 0 i .
* Cliente de estadia média prolongada — cerca de 8 noites no

\

Algarve. Superior ao alojamento hoteleiro

» Gasto médio didrio bastante elevado. Entre 80 a 100€ ndo

' com bastante disponibilidade de tempo

» Apreciador do patrimonio natural e cultural
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- eNjveisde cresc:mento mu1to acentuado (8-10%/ano)

e Base de apoio a toda a actividade ndutica

e Porta de acesso ao mar

~ * Base para um grande numero de actividades que

- complementam a oferta deste produto (charters,

j,. observacgdo de cetdceos, pesca turistica, ski aqudtico,
. mergulho, etc.

- o O conceito de Estdncias nauticas

luster w

mor P

bl



7. IMPACTOS ECONOMICOS E SOCIAIS DAS MARINAS
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7. IMPACTOS ECONOMICQS E SOCIAIS DAS IVI'%‘RINAJS
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CTOS ECONOMIC
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* Cria¢do de emprego nas empresas que operam a volta da marina

e Qutros negocios que vivem da Marina mas ndo tém a sua ‘base’ na

)
\ 7 4 N . . . ~ .
~ area de influéncia da marina. Criagdo de emprego na cadeia de valor
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e Melhoria da qualidade de vida dos residentes
e Aumento da qualidade do destino turistico

- ¢ Aumento da venda de barcos e consumo na industria nautica
e Cada posto de trabalho criado na marina, gera 12 novos empregos na

economia local (BMF).
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8. AMBIENTE E SUSTENTABILIDADE

e Actividade amiga do ambiente
e Sustentavel
e Valorizacdo do ambiente, cultura e patrimdnio.local.e cultural

eUtilizacdo de novas formas de energia

e Marinas Carbono zero
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9. ANALISE SWOT

Pontos Fracos

® FALTA DE INFRAESTRUTURAS

e EXCESSO DE BUROCRACIA — LEGISLACAO MUITAS VEZES INADEQUADA
e DEPENDENCIA DO MERGADO EXTERNO

1 P sl p— 9. 2
HyperCluster S8
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9. ANALISE SWOT

Ameacgas

e RAPIDO CRESCIMENTQ DE OUTROS PAISES DA BACIA DO MEDITERRANEQ
e NECESSIDADE DE EXISTENCIA DE ACTIVIDADES DE APOIO (Estaleiros,
agéncias de-apoio‘terrestre, charters, etc.)

e MOROSIDADE NA APROVACAO DOS PROJECTOS

e QUALIDADE DOS.PROJECTOS >
e NIVEL DE EXIGENCIA DOS CLIENTES

HSY[@%%'US(QQ,- ’-:V_j;'t ;
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10. PROMOCAO E MARKETING

* SATISFACAO DOS CLIENTES
e ORGANIZACAO DE EVENTOS NAUTICOS
e America’s Cup
e \/olvo Ocean Race
e Campeonato mundial Classes Olimpicas
e Rally Portugal
« PRESENCA EM SALOES NAUTICOS




11. HUB DA NAUTICA DE RECREIO

19°40'38.68" N

18°42'33.75" W

Image NASA
© 2008 Europa Technologies
. ©® 2008 DMapas
© 2008 Tele Atlas

- Google-

Altitude de visualizagao 12263.




“WORK IS FOR PEOPLE
WHO DON’T KNOW
HOW TO SAIL”

OBRIGADO!
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